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Abstract 



In known all-wheel steering systems, in which the transmission ratio between the rear-wheel deflection and 
the front-wheel deflection can be continuously varied with the aid of mechanical actuating means, in 
particular as a function of the vehicle speed, troublesome toe-in changes at the rear axle are associated with 
the control of the transmission ratio. The new all-wheel steering system is intended to permit continuously 
variable control of the transmission ratio, likewise by mechanical means, but without affecting the toe-in at 
the rear axle. For this purpose, the translational or rotary motion of a transmission member leading to the 
rear axle is transmitted via an intermediate member pivotable about a hinge axis as a function, for example, 
of the vehicle speed to a steering rod articulated on parts of the rear-axle steering linkage. The point of 
application of force of the steering rod on the axle with the steering wheel in the straight-ahead position lies 
precisely on the imaginary extension of the hinge axis of the intermediate member, such that, as the 
intermediate member is pivoted, the steering rod des cribes the lateral surface of a cone with the point of 



application of force on the axle as the tip of the cone. 
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<§) Allradlenkeinrichtung fur Kraftfahrzeuge 

^ Bei bekannten Allradlenkeinrichtungen, bei denen das 
Ubersetzungsverhaltnis zwischen der Hinterradausienkung 
und der Vorderradauslenkung mit Hiife mechanischer Stell- 
mittel insbesondere in Abhangigkeit von der Fahrgeschwin- 
digkeit stufenlos gesteuert werden kann, sind mit der Steue- 
rung des Obersetzungsverhaltnisses storende Vorspurande- 
rungen der Hinterachse verbunden. Die neue Allradlenkein- 
richtung soli die stufenlose Steuerung des Obersetzungs- 
verhaltnisses ebenfalls mit mechanischen Mitteln, jedoch 
ohne Beeinflussung der Hinterachsvorspur ermoglichen. 
Zu diesem Zweck wird die Verschiebe- oder Drehbewegung 
eines zur Hinterachse fuhrenden Obertragungsgliedes uber 
ein z. B. fahrgeschwindigkeitsabhangig urn eine Scharnier- 
achse verschwenkbares Zwischenglied auf eine an Teilen 
■ des Hinterachs-Lenkgestanges angelenkte Lenkstange 
P ubertragen. Deren achsseitiger Kraftangriffspunkt liegt bei 
* in Geradeausstellung befindlichem Lenkrad gerade auf der 
fiktiven Verlingerung der Scharnierachse des Zwischen- 
gliedes, derart. daft die Lenkstange beim Verschwenken des 
Zwischengliedes eine Kegelmantelflache umschreibt mit 
dem achsseitigen Kraftangriffspunkt als Kegelspitze. 
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L Allradlenkeinrichtung fOr KraWahrzeuge, bei 
welcher eine der Lenkraddrehung proportionale 
Verschiebe- oder Drehbewegung eines zur Hinter- 
achse gefQhrten Obertragungsgliedes (z. B. Gestan- 
ge, Welle) mit Hilfe eines mit diesem in Verbindung 
stehenden Zwischengliedes im Sinne emer Lenkbe- 
wegung der Hinterrader auf die Hinterachse bzw. 
deren Lenkmechanismus ubertragen wird, wobei 
das Zwischenglied in Abhangigkeit von Fahrzeug- 
betriebsparametern, insbesondere der Fahrge- 
schwindigkeit, aus einer Neutralstellung heraus in 
zwei einander entgegengesetzte Richtungen stu- 
fenlos verschwenkbar ist, um einerseits je nach 
Schwenkrichtung entweder eine zur Lenkbewe- 
gung der Vorderrader gegensinnige oder gleichsin- 
nige Lenkbewegung der Hinterrader zu erzeugen 
und andererseits je nach GroBe dieses Schwenk- 
winkels ein verschieden groBes Obersetzungsver- 
haltnis zwischen Hinterrad- und Vorderrad-Lenk- 
bewegung einzustellen, dadurch gekennzeichnet, 
daB im Zuge der Obertragung der Lenkbewegung 
des Zwischengliedes (10, 20) auf die Hinterachse 
eine zug- und druckkrafteObertragende Lenkstan- 25 
ge (13) angeordnet ist, die mit ihrem einen Ende am 
freien Ende des hebelformigen Zwischengliedes 
(10, 20) und mit ihrem anderen Ende an einem Teil 
der Hinterachslenkung angelenkt ist, und daB der 
achsseitige Kraftangriffspunkt (b) der Lenkstange 30 
(13) bei in Geradeausstellung befindlichera Lenk- 
rad (8) auf der fiktiven Verlangerung der Schwenk- 
bzw. Scharnierachse (17) des Zwischengliedes (10 
bzw. 20) liegt, derart, daB die Lenkstange (13) beim 
Verschwenken des Zwischengliedes (10, 20) eine 35 
Kegelmantelfiache uroschreibt, mit dem achsseiti- 
gen Kraftangriffspunkt (6) als Kegelspitze. 
2 Allradlenkeinrichtung nach Anspruch 1 mit emer 
Achsschenkellenkung der Hinterrader, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Lenkstange (13) achsseitig an 40 
einem schwenkbar gelagerten Zwischenhebel (14) 
angelenkt ist, der seinerseits mit einer Spurstange 
(6) der Achsschenkellenkung in Verbindung steht 
3. Allradlenkeinrichtung nach Anspruch 1 mit einer 
Hinterachse in Form einer Verbund- oder Koppel- 45 
lenkerachse mit nicht lenkbaren Radern, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Lenkstange (13) achsseitig 
an einem starr am Verbundlenker (28) befestigten 
Hebel (34) angelenkt ist, 



schwenkbaren Scharnierhebel (12) besteht, an des- 
sen freiem Ende die Lenkstange (13) angelenkt 1st 

5. Allradlenkeinrichtung nach einem der Anspruche 
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die Schwenk- 
bewegung des hebelformigen Zwischengliedes (10. 
20) mittels eines Stellantriebes in Form eines elek- 
tromechanischen Spindeltriebs oder einer hydrauli- 
schen Kolben/Zylinder-Einheit erfolgt, dessen 
Stellweg in Abhangigkeit von Fahrzeugbetriebspa- 
rametern, insbesondere in Abhangigkeit von der 
Fahrgeschwindigkeit und/oder der Fahrzeugbela- 
dungsteuerbarist 

6. Allradlenkung nach Anspruch 5 mit einem Uber- 
tragungsglied in Form einer drehbaren Verbm- 
dungswelle, dadurch gekennzeichnet, daB der Stell- 
antrieb (18) einenends unmittelbar starr auf der 
VerbindungsweUe (19) gelagert ist, wahrend sein 
freies Spindel- oder Kolbenende am hebelformigen 
Zwischenglied (20) angreift 

7. Allradlenkeinrichtung nach Anspruch 5 mit ei- 
nem Obertragungsglied in Form einer drehbaren 
VerbindungsweUe, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Stellantrieb (18) einenends im Abstand (c) zur 
VerbindungsweUe (19) gelenkig am Fahrzeugauf- 
bau angelenkt ist, wahrend sein freies Spindel- oder 
Kolbenende am hebelformigen Zwischenglied (20) 

angreift . • 

8. Allradlenkeinrichtung nach Anspruch 5 mit ei- 
nem Obertragungsglied in Form einer drehbaren 
VerbindungsweUe, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Stellantrieb (18) einenends gelenkig an einem 
am Fahrzeugaufbau schwenkbar angelenkten 
zweiarmigen Betatigungshebel (25) angelenkt ist, 
der mit dem Ein- und Ausfedern der Fahrzeugrader 
verschwenkbar ist 

9. Allradlenkeinrichtung nach Anspruch 4 und 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Stellantrieb (18) 
einenends am um die vertikale Achse (16) schwenk- 
baren Hebel (11) angelenkt ist, wahrend sein freies 
Spindel- oder Kolbenende am schwenkbaren 
Scharnierhebel (12) angreift 

Beschreibung 



Die Erfindung betrifft eine Allradlenkeinrichtung fQr 
Kraftfahrzeuge der im Oberbegrif f des Patentanspruchs 
1 genannten Art, wie sie beispielsweise aus der DE-OS 
3436 596bekanntist m 
- , . ^ . . ¥ ^ Wahrend Allradlenkeinrichtungen in frOheren Zeiten 

auf ei^er quer zur Fahrzeugllngsachse verlaufen- f^^^.S!^^ AHradlenkein- 
^"S^'STSSSS W £ h 'r Knnte AUrad«enReinnchtung genU* dem 
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Oberbegriff des Patentanspruchs 1 vergleichsweise ein- 
fach aufgebaut, obgleich auch bei dieser die Lenkbewe- 
gung der Hinterrader in Abhaiigigkeit von der Fahrge- 
schwindigkeit entweder gegensinnig oder gleichsinnig 
zur Lenkbewegung der Vorderrader erfolgt und ob- 
gleich auch bei dieser das Obersetzungsverhlltnis zwi- 
schen der Lenkbewegung der Hinterrader und der Vor- 
derrader in Abhangigkeit von der Fahrgeschwindigkeit 
steuerbar ist 

Bei dieser bekannten Allradlenkeinrichtung wird die 
Drehung des Lenkrades Ober ein Lenkgetriebe (Zahn- 
stange) einerseits unmittelbar auf das Lenkgestange der 
Vorderrader und andererseits Qber eine an das vordere 
Lenkgetriebe angekoppelte, sich in Fahrzeuglangsrich- 
tung erstreckende Verbindungswelle auf das Lenkge- 
stange der lenkbaren Hinterrader Obertragen, wobei 
zwischen dem hinterachsseitigen Ende und dem Lenk- 
gestange (Spurstangen) der Hinterrader ein von einem 
Elektromotor betatigbarer Steuermechanismus zwi- 
schengeschaltet ist, mit dem die Drehbewegung der 
Verbindungswelle fahrgeschwindigkeitsabhangig einer- 
seits entweder in eine zur Auslenkung der Vorderrader 
gegensinnige oder aber gleichsinnige Auslenkung der 
Hinterrader umgeformt wird und gleichzeitig fahrge- 
schwindigkeitsabhangig das Obersetzungsverhaltnis 
zwischen der Auslenkung der Hinterrader und der Vor- 
derrader veranderbar ist 

Der Steuermechanismus enthalt im wesentlichen ein 
wellenformiges Zwischenglied (Schwing- bzw. Pendel- 
welie) welches einenends uber ein Universal- bzw. Kar- 
dangelenk unter Zwischenschaltung einer Eingangswel- 
le mit der vom Vorderachs-Lenkgetriebe kommenden 
Verbindungswelle in Verbindung steht und anderenends 
mit einem vom Elektromotor betatigten Schwenkme- 
chanismus verbunden ist. Durch den Schwenkmechanis- 
mus kann das Zwischenglied aus seiner Neutralstellung, 
in der seine Langsachse mit der Langsachse der Zwi- 
schenwelle fluchtet, vertikal nach oben oder unten ver- 
schwenkt werden, so daB die Zwischenglied-Langswelle 
einen Winkel mit der Langsachse der Zwischenwelle 
einschlieBt 

Auf dem wellenfdrmigen Zwischenglied ist ein uber 
eine Schwinge am Fahrzeugaufbau abgestutztes Ver- 
bindungsteil, an dem die beiden Spurstangen der Hin- 
terachslenkung angelenkt sind, Ober eine Lagerbuchse 
o. a*, lose gelagert 

Solange das wellenformige Zwischenglied durch den 
an ihm angreifenden Schwenkmechanismus nicht aus 
seiner Neutralstellung herausgeschwenkt ist, d. h. solan- 
ge seine Langsachse mit der Langsachse der Zwischen- 
welle fluchtet, bewirkt eine Drehbewegung der vom 
Vorderachsgetriebe kommenden Verbindungswelle 
keinerlei Auslenkung der hinteren Spurstangen, weil 
das fluchtende wellenfttrmige Zwischenglied lediglich 
innerhalb der Lagerbuchse des Verbindungsteils frei 
verdreht wird. Wenn das Zwischenglied jedoch aus sei- 
ner Neutralstellung fahrgeschwindigkeitsabhangig her- 
ausgeschwenkt ist, vollfuhrt das Zwischenglied bei Dre- 
hung der Verbindungswelle eine entsprechende 
Schwenkbewegung, mit der Folge, daB auch das Verbin- 
dungsteil und die mit diesem verbundenen Spurstangen 
eine Lenkbewegung der Hinterrader erzeugend ver- 
schwenkt werden. Die Richtung der erzeugten 
Schwenkbewegung hangt dabei zum einen davon ab, ob 
das Zwischenglied von seinem Schwenkmechanismus 65 
nach oben oder nach unten verschwenkt wurde und zum 
anderen natOrlich von der Richtung der Drehbewegung 
des Lenkrades. 
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Das vertikale Verschwenken des wellenfdrmigen 
Zwischengliedes durch seinen Schwenkmechanismus 
bewirkt ein entsprechendes Anheben bzw. Absenken 
der zwischengliedseitigen Spurstangenenden. Da dieses 
5 Anheben und Absenken tiber die Spurstangen auf die 
Spurstangenhebel der Hinterrader Obertragen wird, ist 
damit zwangsiaufig eine Vorspuranderung der Hinter- 
achse verbunden, was im allgemeinen unerwunscht ist 
Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, eine 
to Allradlenkeinrichtung der im Oberbegriff des Patentan- 
spruchs 1 genannten Art insbesondere so auszubilden 
und zu verbessern, daB eine in Abhangigkeit von Fahr- 
zeugbetriebsparametern, insbesondere der Fahrge- 
schwindigkeit erfolgende Steuerung der Hinterradaus- 
lenkung nach Richtung und GrdBe (in Relation zur Vor- 
derradauslenkung) ohne Beeintrachtigung der Hinter- 
achs-Vorspur mdglich ist, unabhangig davon, ob die 
Hinterrader mittels einer Achsschenkellenkung oder ei- 
ner Achslenkung ausgelenkt werden. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 
Merkmale des Patentanspruchs 1 geldst 

Vorteilhafte Weiterbildungen und Ausgestaltungen 
der Erfindung sind in den UnteransprUchen angegeben. 
ErfindungsgemaB ist im Zuge der Obertragung der 
25 von der Lenkraddrehung bewirkten Lenkbewegung des 
Zwischengliedes auf die Hinterachse eine mit ihrem ei- 
nen Ende am freien Ende des Zwischengliedes und mit 
ihrem anderen Ende an einem Teil der Hinterachslen- 
kung angelenkte Lenkstange zwischengeschaltet, wobei 
der achsseitige Kraftangriffspunkt dieser Lenkstange 
bei in Geradeaussteilung befindlichem Lenkrad gerade 
auf der fiktiven Verlangerung der Schwenkachse des 
Zwischengliedes liegt, so daB die Lenkstange beim z. B. 
fahrgeschwindigkeitsabhangigen Verschwenken des 
Zwischengliedes eine Kegelmantelfiache umschreibt, 
wobei der achsseitige Kraftangriffspunkt der Lenkstan- 
ge die Kegelspitze bildet Durch diese raumliche Aus- 
richtung der Lenkstange bleibt ein z. B. fahrgeschwin- 
digkeitsabhangiges Verschwenken des Zwischengliedes 
ohne jede Auswirkung auf die Vorspur der Hinterachse. 

Anhand einiger in der Zeichnung dargestellter Aus- 
fuhrungsbeispiele werden die Erfindung, Ausgestaltun- 
gen und Weiterbildungen der Erfindung sowie Vorteile 
der Erfindung nachstehend naher erlautert 

In der Zeichnung zeigen in schematischer und prinzi- 
pienhafter Darstellung 

Fig:. 1 ein erstes Ausfuhrungsbeispiel einer Allrad- 
lenkeinrichtung gemaB der Erfindung in der Draufsicht, 
Fig. 2 das in verschiedenen Schwenkstellungen be- 
50 findliche Zwischenglieo] in Richtung des Pfeiles II gese- 
hen, 

Fig. 3 und Fig. 4 eine Variante der in Fig. 1 eingesetz- 
ten Zwischenglied/Lenkstangen-Anordnung in Drauf- 
sicht und in Richtung IV gesehen, 

Fig. 5 ein zweites Ausfuhrungsbeispiel einer Allrad- 
lenkeinrichtung gemaB der Erfindung in Draufsicht, 

Fig. 6 und Fig. 7 eine Ansicht des in verschiedene 
Stellungen verschwenkten Zwischengliedes in Richtung 
der Pfeile VI bzw. VII gesehen, 

Fig. 8 bis Fig. 10 verschiedene Anordnungen von 
Stellantrieben fUr das Verschwenken des Zwischenglie- 
des in der Anordnung gemaB Fig. 5, 

Fig. 1 1 eine drittes Ausfuhrungsbeispiel einer Allrad- 
lenkeinrichtung gemaB der Erfindung fur eine Verbund- 
lenkerachse mit nichtlenkbaren Hinterradern und 

Fig. 12 den Blick auf das in verschiedene Stellungen 
geschwenkte Zwischenglied in Richtung des Pfeiles XII 
gesehen. 
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5 6 

Die imAusffihnragsbefcpiefgemaB Fig. 1 dargesteUte bessertwird. ._.,„...,, A u- 

Allradlenkeinrichtung eines Kraftfahrzeuges, insbeson- Es ist leicht erkennbar. daB die Auslenkung der Hm- 

dere eines Personenkraftwagens, enthilt eine Vorder- terrfider 2 beim gleichen LenkradeinschJag genau in die 

achslenkung in Form einer AchsschenkeUenkung QbU- entgegengesetzte Richtung erfolgen wurde. wenn der 

cher Bauart sowie eine ebenfalls als Achsschenkellen- 5 Scharnierhebel des ZwischengUedes 10 - durch emen 

kung ausgebUdete Knterachslenkung. Stellantrieb versteUt - die in Fig. 1 gestncheltdarge- 

Eine vom Fahrzeuglenker zwecks Anderung der steUt und rait 12" bezifferte Lage einnehmen wurde. In 

Fabrtrichtung erzeugte Drehung des Lenkrades 8 wird diesem Falle wfirde die Lenkstange, die dann die gestn- 

in fibUcher Weise fiber ein Lenkgetriebe 4, im Ausffih- chelt dargesteUte und mit 13" bezifferte Lage einnahme, 

rungsbeispiel eine Zahnstangenlenkung, Qber am nicht 10 nambch nach Unks ausgelenkt werden. 

weiter dargesteUten Fahrzeugaufbau schwenkbar ange- Eine gegensinnige Auslenkung der Hinterrader ware 

lenkte Zwischenhebel 5. 5' sowie Spurstangen 6 auf die bei niedrigen Fahrgeschwindigkeiten, wie sie insbeson- 

Spurstangenhebel7derfibernurangedeuteteRadffih- dere beim Einparken, aber auch beim Durchfahren 

rungsgUeder am Aufbau schwenkbar angelenkten Vor- scharfer Kurven auftreten. von Vorteil. weil dann die 

deader lubertragen. is lenkende Wirkung der eingeschlagenen Vorderrader 

Ober ein am als Doppelhebel ausgebUdeten Zwi- durch die miUenkende Wirkung der eingeschlagenen 

schenhebel S' angreifendes Obertragungsgiied 9 in Hinterrader unterstfitztwird. 

Form einer Zug- und Druckstange wird die Lenkbewe- Sowohl die gegenlenkende als auch die ™tlenkende 

gung des Lenkrades 8 auch auf den Lenkungsmechanis- Wirkung der Hinterradlenkung - und damit das Uber- 

mus der fiber Radf QhrungsgUeder 3 und Fahrzeugauf- 20 setzungsverhaltnis zwischen der Auslenkung der Vor- 

bau angelenkten lenkbaren Hinterrader 2 fibertragen derrader und der der Hinterrader - karm ^durch den 

Der im Ausfflhrungsbeispiel dargesteUte Lenkungs- den Schwenkhebel 12 verschwenkenden SteUantrieb 

mechanismus der Hinterrader enthait u. a. jeweUs an stufenlos zwischen einem Maximalwert und Null ge- 

denSpurstangenhebeln 7 der Hinterrader 2 angreifende steuert werden. Wenn der Zwischenhebel z. B. u eine 

Spurstangen 6, die anderenends an schwenkbar am 25 mitdere PosiUon pschwenkt wiro\in der ^rgerade mi 

Fahrzeugaufbau angelenkten Zwischenhebeln 5, 14 an- der vertikalen Achse 16des ; Zwischenglied es 10 fluchtet 

gelenkt find und fiber eine Koppelstange 15 miteinan- und die im mittleren Ted der F,g. 2 m* 12 bezifferte 

Hpr ^konneltsind. vertikale Lage emmmmt, wird sein fur die Lenkbewe- 

DifdeKSaildrehung proportionale Verschiebe- gungen wirksamer Hebelarm Null, so daB die durch die 

bewegung der Zug- und Drickstange 9 wird fiber ein 30 Zug- und Druckstange 9 bewirkte Verschwenkung des 

ZEees ZwischengUed 10 und eine daran ange- schwenkbaren Hebels 11 des Zwischengliedes 10 urn die 

Eto SS « 3 den LTusXungsbeispiel Vertikalachse 16 keine entsprechende Verschwenkung 

SetrnS ^ebildeten Zwischenhebel 14 und damit des zweiarmigen Zwischenhebel* 14 zur ^Folgc hat und 

vJzrtS&td besteht in diesem Ausffihrungs- zwischen der Hinterradauslenkung und der der Vorder- 
beispiel aus einem um eine etwa vertikale Achse 16 radauslenkung somit NuU. 

schwenkbaren Hebel 11 und einem mit diesem Hebel Sowie der Zwischenhebel aus seiner in Fig. 2 Mitte 
verb=Sr S charn1e ieSf 12, der seinerseits um eine dargesteUten Position 12' ausgelenkt wird - m die e.ne 
etwa horizontal Schwenk- oder Scharnierachse 17 40 wie in die andere Richtung -.nimmt das Obersetzungs- 
!L^rr J>cnwenK o verhaltnis entsprechend der Zunahme des wirksamen 

jS^t^^SdmM^UhtbarmM* Hebelarms +cbzw. -l^^J^^Zt- 
die zug- und druckkrafteflbertragende Lenkstange 13 Verschwenkung des Scharnierhebels sein Maximum er 
angelenkt. die mit ihrem anderen Ende am zweiarmigen reicht ... . .„„„ c . t „,.„ 

Zwischenhebel 14 angreift Dieser achsseitige Kraftan- « ? rt ^*ffiSf£oC 
eriffsDunkt b der Lenkstange ist dabei raumUch so ge- technischem Aufwand mfiglich, die GroBe des Uberset 
SMaBerdS t wenn dfs Lenkrad nicht ausgelenkt zungsverhaltnisses durch den ^J^SSSXL an 
Sfdie Rader 1 und 2 also in GeradeaussteUung stehen, verschwenkenden Stellantrieb in Abhang gkeit yon an 
gerade auf der fiktiven Verlangerung der Schwenk- sich beliebigen ^f^^^ZZ^Z 
bzw Scharnierachse 17 des ZwischengUedes 10 bzw. so era; vorzugsweise wird es jedoch inAbhang lg keit von 
S^n scKSSen Hebels 12 Uegt Bei dieser Kon- der Fahrgeschwindigkeit oder der ^^dung 
steUation umschreibt die Lenkstange 13 beim Ver- bzw.mAbhang.gke.t vonbe»denges euert werden. 
cLenkendesSchamierhebelsl2eineKegelmantelfla- Wahrend im < AusfQhrungsbeisp.e gemaB Rg.l e.n 
che mit ihrem achsseitigen Kraftangriffspunkt b als Ke- Zwischenglied 10 Verwendung findet, dessen Scharn er- 
gelspiue.Esbtleichterkennbar.daBdiesesVerschwen- 55 hebel 12 um eine etwa quei rzur If^f^^L 
ken des Scharnierhebels 12 keinerlei Auswirkung auf und quer zur Zug- und Druck^ange 9 v^rlaufende 
denzweiarmigenZwischenhebell4hat Scharnierachse 17 schwenkbar ist und mem sich 

BeieinerAuslenkungdesLenkradesSimUhrzeiger- etwa in Fahrzeuglangsnchtung ^^"^ n ^ we ^ r n 
sinn wird die Lenkstange 13 vom Scharnierhebel 12 des migen Zwischenhebel 14 zusammenwirkt, 1st in den 
durch die Zug- und Druckstange 9 um seine vertikale eo Fig. 3 und 4 ausschnittsweise eine Anordnung : darge- 
Achse 16 verlchwenkten ZwischengUedes 10 in PfeU- steUt, bei der der Schwenkhebel des Zwischengliedes 10 
richtung nach rechts bewegt, so daB die gelenkten Hin- um erne in Fahrzeuglangsnchtung und ^twa parallel zur 
terrader 12 fiber den Zwischenhebel 14 und die Spur- Zug- und Druckstange 9 verlaufende Scharnierachse 17 
stange 6 in die gleiche Richtung gelenkt werden wie die schwenkbar ist und nut einem wmkel ormigen Zwi- 
Vorderradert 65 schenhebel 14' zusammenwirkt Auch bei dieser Anord- 

Eine solche'gleichsinnige Auslenkung der Hinterra- nung ist die am Scharnierhebel 12 angelenkte Lenkstan- 
der 2 ist bei haheren Fahrgeschwindigkeiten von Vor- ge 13 raumlich so ausgenchtet und angeordnet, daB ihr 
teil, weil dadurch die FahrstabiUtat des Fahrzeuges ver- Kraftangriffspunkt b am wmkelfSrmigen Zw.schenhe- 
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bel 14' - bei Geradeausstellung des Lenkrades 8 - auf stange 13 Qbertragen wird, eine neutrale zweite Position 

der fiktiven Verlangerung der Scharnierachse 17 liegt a*, in der keine Ubertragung der Verbindungswellen- 

Die Funktionsweise dieser Lenkungsanordnung stimmt Verdrehung stattfindet, und eine dritte Position a", in 

mil der der Fig. 1 Oberein. welcher die Verdrehung der Verbindungswelle 19 mit 

Angedeutet ist in Fig. 4, daB ein den Schamierhebel 5 einem wirksamen negativen Hebelarm c auf die Lenk- 

12 verschwenkender Stellantrieb 18, sei es ein elektro- stange 13 Qbertragen wird. 

motorischer oder ein hydraulischer Stellantrieb, unmit- In Fig. 9 ist der Stellantrieb 18 als hydraulische Kol- 

telbar auf dem schwenkbaren Hebel 1 1 des Zwischen- ben/Zylinder-Einheit ausgebildet Bei dieser Anordnung 

gliedes 10 angeordnet sein kann. ist das eine Ende des elektrohydraulischen Stellantriebs 

Bei dem in Fig. 5 dargesteilten AusfOhrungsbeispiel 10 18 in einem Abstand ezur Verbindungswelle 19 urn eine 

einer erfindungsgemaflen Allrad-Lenkeinrichtung wird Achse 23 schwenkbar am Fahrzeugaufbau angelenkt, 

die Auslenkung des Lenkrades 8 nicht Qber eine Zug- wahrend sein anderes Ende wie in Fig. 8 Qber einen 

und Druckstange, sondern Qber eine drehbare Verbin- zweiarmigen Betatigungshebel 24 am hebelfdrmigen 

dungswelle 19 auf die Hinterachslenkung Qbertragen. Zwischenglied 20 angreift 

Soweit die Bauelemente dieser Allradlenkeinrichtung 15 In ihrer grundlegenden Funktionsweise stimmt diese 

mit der der Fig. 1 Obereinstimmen, sind sie in gleicher Antriebsanordnung mit der Antriebsanordnung gemaB 

Weise beziffert Fig. 8 Oberein; durch ihre Anlenkung am Fahrzeugauf- 

Die der Lenkraddrehung proportionale Drehbewe- bau statt an der Verbindungswelle 19 selbst, ergeben 

gung der Verbindungswelle 19 wird Qber ein unmittel- sich jedoch etwas unterschiedliche Schwenkeffekte fQr 

bar am Ende der Verbindungswelle 19 urn eine Schar- 20 das schwenkbare Zwischenglied 20. Es ist leicht erkenn- 

nierachse 17 schwenkbar angekoppeltes hebelartiges bar, daB bereits das Verdrehen der Verbindungswelle 19 

Zwischenglied 20 und eine an diesem angelenkte Lenk- selbst — gleichbleibende axiale Lange des Stellantriebs 

stange 13 auf das Lenkgestange der lenkbaren Hinterra- 18 vorausgesetzt — zu einem gewissen Verschwenken 

der 2 Qbertragen. Die Lenkstange 13 ist hierbei wieder- des Zwischengliedes 20 fQhrt; der wirksame Hebelarm c 

urn derart angeordnet und ausgerichtet, daB ihr am 25 wird bei dieser Anordnung - gleiches Stellsignal fQr 

zweiteiligen Zwischenhebel 14 befindlicher Kraftan- den Stellantrieb 18 vorausgesetzt - jeweils etwas grd- 

griffspunkt b - bei Geradeausstellung des Lenkrades 8 Ber bzw. etwas kleiner, was bedeutet, daB der Hinter- 

— auf der fiktiven Verlangerung der Scharnierachse 17 achslenkeinschlag im Vergleich zu Fig. 8 leicht progres- 

liegt, so daB sie - wie in den Fig. 5 und 6 erkennbar - siv bzw. leicht degressiv wird, was mitunter erwunscht 

beim Verschwenken des Schamierhebel s 20 eine Kegel- 30 ist 

mantelflache umschreibt, wobei ihr achsseitiger Kraft- Soweit in den Fig. 8 und 9 der Stellantrieb 18 fahrge- 

angriffspunkt b die Spitze des geraden Kegels darstellt schwindigkeitsabhangig arbeiten soil, kann das benGtig- 

In den Fig. 6 und 7 ist zur Verdeutlichung der raumli- te fahrgeschwindigkeitsabhangige Stellsignal fQr den 

chen Anordnung und Funktionsweise des schwenkba- E-Motor 21 bzw. fQr den entsprechenden Hydraulikan- 

ren hebelfdrmigen Zwischengliedes 20 noch jeweils eine 35 trieb beispielsweise in einfacher Weise vom Tachome- 

Ansicht in Fahrzeugiangsrichtung entsprechend Pfeil VI ter des Fahrzeuges geliefert werden. Wenn der Stellan- 

sowie in Seitenansicht entsprechend Pfeil VII fQr drei trieb 18 zusatzlich oder ausschlieBlich in Abhangigkeit 

verschiedene Schwenklagen 20, 20' bzw. 20" des Zwi- von der Fahrzeugbeladung arbeiten soil, muB ein ent- 

schengliedes dargestellt sprechendes Last-Signal von einem geeigneten Niveau- 

In den Fig. 8 bis 1 0 sind nur beispielhaf t verschiedene 40 taster geliefert werden. 

Moglichkeiten skizziert, wie ein in Abhangigkeit von In Fig. 10 ist ein Beispiel dargestellt, in den die lastab- 

Fahrzeugbetriebsparametem steuerbarer Stellantrieb hangige Steuerung des Zwischengliedes 10 dem Stellan- 

18 bei einer Allradlenkeinrichtung gemaB dem in Fig. 5 trieb 18 rein mechanisch ermittelt wird, in dem der als 

dargesteilten AusfOhrungsbeispiel mit einer drehbaren hydraulische Kolben/Zylinder-Anordnung ausgebildete 

Verbindungswelle als Ubertragungsglied ausgebildet 45 Stellantrieb mit seinem vom Zwischenglied 20 abge- 

und angeordnet sein kann. wandten Ende an einem schwenkbar am Fahrzeugauf- 

Im AusfOhrungsbeispiel gemaB Fig. 8 ist ein Stellan- bau angelenkten zweiten zweiarmigen Betatigungshe- 

trieb in Form eines elektromotorisch betriebenen Spin- bel 25 angelenkt ist, welcher Qber eine Koppelstange 27 

deltriebs dargestellt, der im wesentlichen parallel zur mit der Fahrzeugachse o. a. in Verbindung steht und bei 

drehbaren Verbindungswelle 19 ausgerichtet ist und 50 Anderung der Fahrzeugbeladung somit selbsttatig ver- 

dessen Spindel 22 von einem E-Motor 21 angetrieben schwenkt wird. 

wird. Dieser ist dreh- und verschiebefest unmittelbar auf Die Fig. 1 1 und 12 zeigen schlieBlich eine Hinterach- 

der Verbindungswelle 19 gelagert, gegen diese jedoch sanordnung, bei der statt der in den Fig. 1 bis 10 ver- 

um eine etwa quer zur Wellenachse verlaufende Achse wendeten Achsschenkellenkung eine Achsienkung vor- 

23 verschwenkbar. 55 liegt. 

Der Spindeltrieb greift mit seinem freien Ende gelen- In diesem AusfOhrungsbeispiel liegt eine Hinterachse 

kig an einem zweiarmigen Betatigungshebel 24 an, der in Form einer bekannten Verbund- oder Koppellenker- 

seinerseits am freien Ende des hebelfdrmigen Zwischen- achse vor, deren Verbundlenker 28 zwei im wesentli- 

gliedes 20 angelenkt ist und diesen urn dessen Scharnier- chen starre, die Hinterrader 2 tragende LSngslenker 29 

achse 17 nach MaBgabe eines dem E-Motor 21 zuge- 60 sowie eine diese Langslenker miteinander verbindende 

fOhrten fahrzeugbetriebsparameterabhangigen Stellsi- biegesteife, jedoch torsionsweiche Querstrebe 30 ent- 

gnals verschwenkt. Dargestellt sind, wie in den Fig. 2, 6 halt Der Verbundlenker ist Qber zwei aufbauseitige 

und 7 wiederum drei typische Positionen des Zwischen- Verbundlenkerlager 31 schwenkbar am Fahrzeugauf- 

gliedes 20, namlich eine erste Positive, in welcher der bau 32 angelenkt Die beiden Verbundlenkerlager besit- 
Lenkstangenkoppelpunkt die Position a einnimmt und 65 zen zur Fahrzeuglangsachse schraggestellte Lagerach- 

die dem Lenkradeinschlag proportionale Verdrehung sen 33 und sind in axialer Richtung gummielastisch 

der Verbindungswelle 19 mit einem wirksamen positi- nachgiebig ausgebildet 

ven Hebelarm +c des Zwischengliedes 20 auf die Lenk- Wie im AusfOhrungsbeispiel gemaB Fig. 5 wird die 
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Lenkraddrehung uber eine drehbare Verbindungswelle 
19 zur Hinterachse gefflhrt und uber ein an dieser urn 
eine Scharnierachse 17 schwenkbar befestigtes Zwi- 
schenglied 20 auf eine Lenkstange 13 fibertragen, die 
ihrerseits an einem starr am Verbundlenker 28, und s 
zwar an dessen Querstrebe 30 befestigten Hebel 34 an- 
gelenkt ist Die beiden Verbundlenkerlager 13, der 
Kraftangriffspunkt b am starren Hebel 34 und das Zwi- 
schenglied 20 mit seiner Scharnierachse 17 sind dabei 
derart ausgebildet und raumlich angeordnet, daB so- io 
wohl die Schwenk- bzw. Scharnierachse 17 ais audi der 
achsseitige Kraftangriffspunkt b der Lenkstange 13 und 
die Lagermitten der beiden Verbundlenkerlager 31 et- 
wa auf einer quer zur Fahrzeuglangsachse verlauf enden 
Geraden351iegen. 15 

Es ist leicht erkennbar, daB auch bei dieser Hinterach- 
sanordnung die ffinterrader bei Betatigung des Lenkra- 
des 3 nach Bedarf gegensinnig oder gieichsiiinig zu den 
VorderrSdern und mit einem einstellbaren Uberset- 
zungsverhaltnis in AbhSngigkeit von beliebigen Fahr- 20 
zeugbetriebsparametern ausgelenkt werden konnen. 
Die Auslenkung der Hinterrader 2 erfolgt dabei durch 
ein entsprechendes Verschwenken des ganzen Ver- 
bundlenkers 28 in den axial gummielastisch nachgiebi- 
gen Verbundlenkerlagern 31. 25 

In den dargestellten AusfQhrungsbeispielen wird die 
Auslenkung des Lenkrades 8 uber ein mechanisches 
Obertragungsglied 9 bzw. 19 zur Hinterachse fibertra- 
gen. Grundsatzlich ist es natiirlich auch denkbar, die 
mechanische Zug- und Druckstange 9 bzw. die mechani- 30 
sche drehbare Verbindungswelle 19 durch eine gleich- 
wirkende hydraulische oder elektrische Obertragungs- 
einrichtung zu ersetzen. 
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